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шрутів, тобто оптимального варіанта ММ. 
Складний характер зв’язків між елементами маршрутної системи 
міст, який відображається в описаному вище, не дозволяє застосувати 
відомі методи математичної оптимізації. В цих умовах єдиним спосо-
бом пошуку оптимуму, що гарантує досягнення такого, є повний пере-
бір усіх можливих варіантів маршрутної мережі з множини конкурен-
тноздатних маршрутів. Тому для кожного варіанту ММ, у рамках од-
ного міста, необхідно виконати розрахунок значення коефіцієнтів фу-
нкції привабливості для обраного міста.  
Використання запропонованого методу дозволить вирішити пи-
тання пошуку оптимального варіанту маршрутної мережі міст за до-
помогою розрахунків варіантів вибору пасажиром маршруту поїздки. 
Запропоноване не потребує великих коштів для проведення експери-
менту для виявлення залежності вибору пасажиром шляху пересуван-
ня. 
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Предлагается математическая модель определения эффективности организации 
экспрессных маршрутов автомобильного городского транспорта по критерию миними-
зации суммарных общественных издержек при определенных затратах на перевозочный 
процесс. 
 
Необходимость улучшения качества обслуживания населения и 
повышения эффективности использования подвижного состава требу-
ет от транспортных предприятий (ТП) постоянного совершенствова-
ния методов организации работы транспортных средств на маршрутах. 
По мере развития городских перевозок менялись и критерии их эффек-
тивности. Изучая работу городского транспорта, стремясь улучшить ее 
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по каким-либо показателям, было замечено, что имеющие место не-
достатки в работе городского пассажирского транспорта (ГПТ), в на-
стоящее время приводят к весьма значительным, по мнению большин-
ства компетентных специалистов, неоправданным потерям материаль-
ных, финансовых и трудовых ресурсов, неблагоприятно сказывающих-
ся на последствиях общественного производства [1]. 
В современных условиях актуальное значение приобрела пробле-
ма изучения социально-экономической эффективности пассажирских 
перевозок. На данном этапе экономического развития каждое ТП заин-
тересовано во внедрении в первую очередь наиболее экономически 
эффективных мероприятий. С точки зрения народного хозяйства 
должны обеспечиваться значимые социальные результаты – полное и 
качественное удовлетворение потребности пассажиров во внутриго-
родских передвижениях. Социальная эффективность определяется ре-
зультатами, получаемыми отдельными пассажирами и обществом в 
целом. Для пассажиров пользование транспортом связано с экономией 
времени и сил на передвижение. 
Анализ показал, что существует много работ, посвященных усо-
вершенствованию организации пассажирских перевозок, однако про-
блема организации экспрессного движения (транспортные средства 
(ТС) останавливаются на конечных и на некоторых промежуточных 
остановочных пунктах маршрута) в крупнейших городах относится к 
числу малоизученных. 
Резкое увеличение ТС в крупнейших городах выдвигает на одно 
из первых мест проблему защиты атмосферного воздуха и населения 
от воздействия загрязняющих веществ. Учет экологических показате-
лей сегодня осуществляется больше на техническом уровне, путем 
формирования требований, которым должен отвечать подвижной со-
став. Сложившаяся экологическая ситуация в крупнейших городах 
требует пристального внимания не только экологов, но и специали-
стов, которые связаны с организацией пассажирских перевозок. По-
этому одним из главных вопросов при внедрении экспрессного режима 
на пассажирском транспорте является обоснование конечной цели: 
разработка критерия выбора рационального режима движения. 
В городских условиях в среднем 16-18% времени ТС движутся с 
установившейся скоростью, 40-42% – с ускорением (разгон), 24-26% – 
с замедлением и 16-18% – в режиме холостого хода двигателя [2]. Ус-
тановлено, что самой энергоемкой фазой движения является разгон 
(ускорение) [3], а проведенные эксперименты [4] подтверждают теоре-
тический вывод, что самым экономичным по расходу топлива является  
режим движения с постоянной скоростью. 
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Правильное планирование городских пассажирских перевозок, 
внедрение прогрессивных методов организации движения позволят 
сократить число и продолжительность остановок ТС, уменьшить долю 
неустановившихся режимов и таким образом появляется возможность 
снижения эксплуатационного расхода топлива. Основываясь на прово-
димых ранее исследованиях, отметим, что нормы расхода топлива для 
ТС, работающих с частыми остановками (более чем одна на 1 км), по-
вышаются в среднем на 10% [5]. 
Организационные решения по повышению эффективности рабо-
ты ГПТ целесообразные с экономической точки зрения, далеко не все-
гда являются наилучшими в плане социальном, т.е. в некоторых случа-
ях стремление к достижению высокой экономической эффективности 
работы пассажирского транспорта может привести к таким отрица-
тельным социальным результатам, как уменьшение свободного време-
ни населения, снижение качества перевозок и т.д. Причиной этого в 
некоторой мере является существующая система оценки деятельности 
ТП, которая в большей степени направлена на достижение лучших 
результатов экономической деятельности данных предприятий, а каче-
ственные характеристики обслуживания населения как бы отодвига-
ются на второй план. Из вышесказанного следует, что от уровня орга-
низации работы ГПТ, удобства обслуживания пассажиров  зависят по- 
тери в сфере материального производства. 
В условиях переходной рыночной экономики важным является 
такое построение транспортного процесса, когда он отвечает требова-
ниям всех его участников. В составе комплекса задач планирования 
организации работы ТС на маршруте важное место занимает задача 
выбора рационального режима движения. Постановка задачи в типич-
ных условиях работы автомобильного пассажирского транспорта за-
ключается в следующем: движение подвижного состава на маршруте 
должно быть организовано таким образом, чтобы при фиксированных 
затрат ТП и обязательном удовлетворении всех желающих в передви-
жениях суммарные общественные издержки, которые включают затра-
ты, связанные со снижением городского дохода (снижение производи-
тельности труда пассажиров на основном производстве вследствие 
транспортной утомляемости); затраты на компенсацию загрязнения 
окружающей среды и затраты, связанные с оплатой за проезд должны 
быть минимальными. 
Для имитационных экспериментов был использован критерий 
выбора рационального режима движения на маршруте [6]. В результа-
те обработки данных наблюдений и социологического опроса на не-
скольких маршрутах г.Харькова были получены зависимости и по-
Научно-технический сборник №69 
 
178
строены кривые, характеризующие поведение пассажиров при воз-
можном изменении количества автобусов, работающих в обычном и 
экспрессном режиме. 
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Распределение корреспонденций на маршруте: 
эА  – количество экспрессных автобусов, ед.; оА  – количество обычных автобу-
сов, ед.; oijН , 
э
ijH  – корреспонденции пассажиров соответственно обычных и экспресс-
ных автобусов, пасс; дрijН  – корреспонденции пассажиров, отказавшихся от данного 
маршрута, пасс. 
 
Таким образом, используя полученную информацию об измене-
нии корреспонденций в зависимости от количества автобусов, рабо-
тающих на различных режимах, математическую модель определения 
эффективности организации экспрессных маршрутов городского 
транспорта по критерию минимизации суммарных общественных из-
держек при определенных затратах на перевозочный процесс [6] мож-
но записать следующим образом: 
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где ∑ суспВ  – суммарные экономические издержки общества, грн.; 
ijH  – корреспонденция пассажиров из і-го района в j-й за расчетный 
период, пасс.; m  – количество транспортных районов; T  – тариф за 
проезд одного пассажира в транспортном средстве, грн.; рД  – годо-
вой доход города, грн.; ijР  – процент снижения эффективности обще-
ственного производства пассажира вследствие передвижения из і-го 
района в j-й, %; мN  – количество работающих жителей в городе, чел.; 
ррД  – количество рабочих дней в году, дн.; ijперt  – время передвиже-
ния из і-го района в j-й, ч; свC  – стоимость 1 ч свободного времени 
пассажира, грн.; ТК  – коэффициент, учитывающий территориально-
экологические особенности города; индК  – коэффициент, учитываю-
щий уровень загрязнения атмосферного воздуха города; 
кр
П  –
базовый норматив платы за использование 1 т k-го типа топлива, грн/т; 
нQ  – нормативный расход топлива, л; ТПВ  – затраты транспортного 
предприятия, грн. 
Оптимизация методов организации городских перевозок в рамках 
указанного направления является новым способом решения проблемы 
повышения их эффективности, который в достаточной степени отвеча-
ет требованиям сегодняшнего дня. Этот принцип, используемый как 
объективная основа для формирования теоретических основ и методов 
перевозок пассажиров в крупнейших городах, позволяет обнаружить 
закономерности влияния конкретных параметров поездки пассажиров 
на ее социально-экономические последствия, разрешает реализовать 
гипотезу о том, что при прочих равных условиях лучшим является тот 
метод организации движения транспортных средств на маршруте, ко-
торый обеспечивает минимальное транспортное утомление пассажи-
ров. 
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АВТОМОБИЛЕЙ И ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫХ СРЕДСТВ 
 
Рассматриваются вопросы построения графика совместной работы  с учетом син-
хронизации деятельности различных логистических звеньев цепи сбыта, перспективы 
развития программного обеспечения на основе клиент-серверной технологии и внедре-
ния хранилищ данных. 
 
Составление графиков совместной работы грузовых автомобилей 
и погрузочно-разгрузочных пунктов – это одна из важнейших задач на 
этапе оперативного планирования перевозок. Несогласованность дей-
ствий при выполнении транспортных  операций приводит к непродук-
тивному простою подвижного состава в ожидании погрузочно-
разгрузочных работ, а также к непродуктивным простоям погрузочно-
разгрузочных средств в ожидании подвижного состава. Как показыва-
ет практика, построение и выполнение такого графика зависит от мно-
гих факторов; существующее планирование часто происходит хаотич-
но. Поэтому желательно использовать компьютерные средства, кото-
рые позволят изменять алгоритм оптимизации  в зависимости от вы-
бранных критериев, получать оперативную информацию со звеньев 
логистической цепи, синхронизировать деятельность отделов и проте-
кающих в системе процессов. Чтобы обеспечить внедрение логистиче-
ских принципов на предприятии, требуется создание  информационной 
инфраструктуры, позволяющей организовывать, собирать  и переда-
вать информацию всем  участникам логистической сети [1].  Ядром 
интегрированной информационной системы является модуль автома-
тизированной обработки товарно-транспортных документов и система, 
